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Geopolitične implikacije transporta: vpliv električnih vozil na svetovno geopolitično 
ureditev 
Nafta je energent, ki že vse od začetka prejšnjega stoletja kroji svetovno geopolitično sliko 
sveta. Z razmahom motorja z notranjim izgorevanjem in motornih vozil je postala strateški 
energijski vir, ki še danes poganja večino svetovnega prometa. V zadnjih desetletjih smo tako 
bili priča številnim državnim sporom, mednarodnim krizam in celo vojnam zaradi tega 
energenta. Tehnološki razvoj, podnebne spremembe ter pojav alternativnih energijskih virov pa 
bi lahko vplivali na svetovni pomen nafte. Danes smo tako priča ponovnemu vstajenju 
električne mobilnosti, ki dobiva nov zagon in bi lahko ob nadaljnji rasti resno ogrozila primat 
nafte kot edinega strateškega energijskega vira na tem področju. Večina držav, ki so bile v 
zadnjih desetletjih odvisne od uvoza, je tudi sama podprla proces elektrifikacije, kar še dodatno 
povečuje težo in hitrost le-te. Primeri iz preteklosti pa nas svarijo, da novosti na trgu rastejo 
eksponentno. V diplomskem delu sem poskušal analizirati, kakšne bodo geopolitične posledice 
elektrifikacije cestnega prometa ter kdo bodo največji zmagovalci in poraženci nove 
geopolitične ureditve na tem področju. 
 
Ključne besede: geopolitika, električna vozila, nafta, redki zemeljski elementi, litij-ionska 
baterija. 
 
Geopolitics of transport: Impact of electric vehicles on global geopolitical order 
Oil is an energy source that has controlled the destiny of the world geopolitical sphere from the 
beginning of the previous century. With the increasing use of internal-combustion engine and 
motor vehicles, oil has become a strategic energy source, used in the majority of vehicles across 
the world. In the last two decades, this energy caused several civil conflicts, international crises 
and even wars. However, technological development, climate changes and the discovery of 
alternative energy sources could affect its global importance. Today, we can witness the 
resurrection of electric mobility, which is gaining new impetus and the further growth of which 
could seriously threaten oil's leading position as the only strategic energy source in this field. 
Most of the countries, depending on oil import for the last few decades, have expressed support 
to the electrification process, which additionally increases its importance and speed. According 
to the examples from the past, novelties in the market have an exponential growth. This paper 
tries to analyse the geopolitical consequences of electrification of the transport system as well 
as to identify the winners and losers of the new geopolitical order in this field. 
 
Key words: geopolitics, electric vehicles, oil, rare earth elements, lithium-ion battery.
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1 Uvod 
 
V zadnjem desetletju smo bili priča večjim premikom na področju geopolitike in energetike. 
Skoraj celotno 20. stoletje so bili pojma geopolitika, energetika in varnost povezani in 
razumljeni v povezavi s preskrbo premoga, nafte in fosilnih goriv. Celotno mednarodno okolje 
je bilo do določene mere krojeno s strani ključnih energetskih nahajališč ter njihovega nadzora. 
Prelomni trenutki 20. stoletja so marsikdaj bili močno povezani z energijsko varnostjo. Mnogi 
konflikti ter eskalacije so bili posledica omejenosti dostopa do fosilnih virov oz. motenja z 
njihovo preskrbo. Nafta ter drugi energenti so vsem tem dogodkom dali določeno mero 
razumnosti, smisla ali nuje. Prostorska umeščenost naftnih bogastev je imela ogromne 
posledice za bogastvo in varnost določenih regij ter držav (O'Sullivan, Overland in Sandalow, 
2017). Nikakor ne moremo tudi zanemariti dejstva, da so fosilna goriva neizmerljivo 
pripomogla k energetski oskrbi ogromnega dela sveta ter človeštvu omogočila nadaljnji razvoj.  
Na obzorju pa se kaže nova doba, ki bi lahko te stare odnose in stara prepričanja korenito 
zamajala. Obnovljivi viri energije ter z njimi povezana nova alternativna zelena tehnologija 
postajajo vse pomembnejša ter resnejša alternativa fosilnim energentom. Tehnološki napredek 
ter večja cenovna dostopnost sta omogočila vzpon novih alternativnih tehnologij na področju 
prometa, industrije ter gradbeništva. Spremembe na področju prometa so tako le eden izmed 
mnogih odzivov na izzive, ki jih predstavljajo stalna odvisnost od izvoznikov, onesnaženost 
okolja ter ne nazadnje tudi globalnega segrevanja (Bond, Overland in Van de Graaf, 2019). Vse 
več napovedi predvideva konkretno rast sektorja električnih vozil v prihodnje. Po nekaterih 
ocenah analitikov bi tako lahko bilo izgubljenih več trilijonov dolarjev za države in podjetja, ki 
so danes predvsem odvisna od izvoza ter prodaje fosilnih goriv. Kaj bi to pomenilo za njih in 
njihov stabilnost, je zaenkrat nemogoče napovedati. Zagotovo pa je, da se bodo morale 
prilagoditi, saj bodo v novem okolju le s težavo preživele. Iz tega lahko sklepamo, da mnoge 
preostale države lahko pričakuje povečanje energetske neodvisnosti ter lažji dostop do energije.  
Kot ugotavlja že Criekemans (2019), pa živimo v svetu vse večjega pomankanja, kjer se 
geopolitični subjekti med seboj borijo za svojo energetsko varnost, obenem pa postajajo vse 
bolj ekonomsko in energetsko povezani. Preučevanje področja geopolitike in energetske 
varnosti tako postaja vse bolj kompleksno, zapleteno ter prepleteno z drugimi področji. Na 
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geopolitiko in energetiko še posebej v zadnjih desetletjih vpliva zelo hiter razvoj novih 
tehnologij na tem področju, ki bodo dolgoročno imele velike posledice na države, ki so svoj 
razvojni model temeljile na percepciji, da se doba in pomen fosilnih goriv ne bo nikoli iztekla.  
Kdo bo na koncu izšel, kot zmagovalec in kdo poraženec te tranzicije, bo vsekakor pomembno. 
Ključno pa bo, da tranzicija ki je že v teku zares uspe in da človeštvo vsaj deloma uspe omejiti 
nadaljnjo rast potrebe po nafti  in negativne klimatske posledice, ki so z njo povezane. 
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2 Metodološki okvir  
 
2.1 Predmet proučevanja 
Predmet proučevanja je elektrifikacija cestnega prometa1 ter njene geopolitične posledice, ki 
jih bo ta prinesla ob nadaljnji rasti. Zanimalo me je predvsem, kakšne bodo posledice tega 
prehoda na države, ki danes v večji meri temeljijo svojo politiko na obstoju naftne industrije, 
ter tudi države uvoznice. Kot drugo pa me je zanimalo, kakšne so potencialne priložnosti za 
države ter njihove prebivalce, kje se nahajajo potrebne surovine za izdelavo električnih vozil, 
kakšni so trenutni politični ukrepi in kakšne so usmeritve nekaterih ključnih držav ter podjetij 
v avtomobilski industriji ter do kakšnih trenj in konfliktov prihaja zaradi hitre rasti nove panoge.  
 
2.2 Cilj proučevanja  
Cilji diplomskega dela so ponazoriti in preučiti svetovne geopolitične trende, ki se nakazujejo 
ob potencialnem masovnem prehodu na električna vozila ter kakšne bodo posledice tega na 
svetovno geopolitično ureditev. Osredotočil se bom na kritične materiale in njihova nahajališča, 
ki so pomembni za proizvodnjo električnih vozil in kaj bo masovni prehod na novo tehnologijo 
pomenil za vlogo nafte in njene izvoznice. 
 
2.3 Hipotezi 
H1: Masovni prehod na električna vozila bo imel nezanemarljiv vpliv na trenutno svetovno 
geopolitično ureditev. 
H2: Vloga in pomen nafte v svetovni geopolitični ureditvi se bosta zmanjšala, nadomestile jo 
bodo nove strateške surovine, ki so ključne za izdelavo električnih vozil. 
                                                 
1 V delu sem za lažje razumevanje uporabljal pojem promet, ki je načeloma širši od pojma transport. V angleški 
literaturi se avtorji pogosteje poslužujejo pojma transport. V slovenščini pa se transport pogosteje enači z besedo 
prevoz in uporablja za označevanje gospodarske dejavnosti prevozništva. 
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2.4 Metode preučevanja 
Uporabil bom deskriptivno metodo, analizo primarnih in sekundarnih virov ter metodo 
preučevanja primerov. Predvsem bom osnovo dela gradil na analizi primarnih virov, kot so 
vladne strategije na področju e-mobilnosti in nacionalno varnostne strategije, ter sekundarnih 
virov, kot so knjige in znanstveni članki, ki še nanašajo na temo raziskave. Uporabil bom tudi 
konferenčno gradivo in raziskave investicijskih hiš in naftnih multinacionalk, ki se ukvarjajo z 
dolgoročnimi trendi na področju naftne industrije.  
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3 Pojmovno-teoretična izhodišča  
 
3.1 Geopolitika 
Geopolitiko lahko razumemo kot odnos med geografskim prostorom ter njegovim vplivom na 
politične procese in mednarodne odnose. Beseda geopolitika je bila prvotno skovana s strani 
Šveda Kjellena Rodolfa na koncu 19. stoletja. Večji prodor je konceptu geopolitike uspel v 
obdobju med svetovnima vojnama, v času hladne vojne pa je termin postal globalen (Deudney, 
2013). Pojem geopolitike je že vsega začetka povezan z vprašanjem energije, energijskih virov, 
kot so premog, olje in nafta, njihovih nahajališč, ki so spremenljivke strateškega pomena. 
Geopolitika se v energetskem smislu osredotoča na razpršenost energetskih virov po 
geografskem prostoru ter dostop do teh virov subjektom, ki se v tem prostoru nahajajo. Tako 
sta ključna nadzor ali lastništvo nad energetskimi viri (Juvan in Prebilič, 2015). V geopolitiki 
so jasni globalni energijski režimi med državami proizvajalkami, tranzitnimi državami in 
državami porabnicami, kar ključno vpliva na mednarodne odnose. Območja, kjer se energijski 
viri nahajajo, in poti, kjer ti viri potujejo do končnih porabnikov te energije, so tako eni izmed 
ključnih prostorov proučevanja geopolitike.  
 
3.2 Energetska varnost 
Energetsko varnost je najlažje razumeti kot nemoteno oskrbo z energetskimi viri ob razumni 
ceni. Dostopnost do cenovno ustrezne energije je postala ključna za delovanje modernih držav 
(prav tam). Energetska varnost se lahko deli na kratkoročno in dolgoročno. Kratkoročna 
energetska varnost je mišljena kot trenutna oz. takojšna dostopnost do energetskih virov, 
zmožnost hitrega reagiranja na spremembe, ki se dogajajo v mednarodnem okolju, predvsem 
pa pripravljenost na nenadne krize. Dolgoročna energetska varnost pa je strateško delovanje 
subjektov na daljši rok v smeri zmanjševanja odvisnosti od uvoza, razpršenosti dobave ter 
razvoja in rabe domačih virov, če so na voljo ("Energy security", b. d.).  
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3.3 Električno vozilo  
Električno vozilo je vozilo, ki ga popolnoma ali deloma poganja električni motor. Obstaja 
ogromno različnih tipov električnih vozil, za katera pa žal ne obstaja točno določena definicija 
(Masias, 2018). Strokovnjaki tako vozila večinoma delijo na dva glavna tipa baterijskih 
električnih vozil: baterijska električna vozila (BEV), ki vso energijo dobijo iz baterije in za 
svoje delovanje potrebujejo polnjenje, ter priklopna hibridna električna vozila (HEV), ki imajo 
poleg motorja z notranjim izgorevanjem še električni motor z baterijo (Bjørnåvold in Niestadt, 
2019). Posebna veja so še električna vozila s pogonom na gorivne celice ali (s pri nas poznanim 
izrazom) vozila na vodik. Glavna razlika med zgoraj omenjenimi baterijskimi električnimi 
vozili in vozili na gorivne celice je pogon. Električno energijo slednja proizvajajo sama s 
pomočjo gorivnih celic, ki za to porabljajo vodik, ki se hrani pod visokim pritiskom v posebni 
posodi (Oliveira in Janežič, 2018). Oba tipa vozil bosta ključna pri dolgoročnem prehodu na 
električni pogon, vendar je zaenkrat še v prednosti – predvsem na račun obstoječe infrastrukture 
in zaenkrat še dokaj dragega procesa pridobivanja vodika – klasična baterijska tehnologija. V 
tej nalogi se bom za lažje razumevanje dela s tem terminom navezoval predvsem na baterijske 
električne avtomobile in lažja gospodarska vozila, po potrebi pa še mestni potniški promet.  
 
3.4 Litij-ionska baterija (LIB) 
Baterija, ki se trenutno večinsko uporablja za poganjanje električnih vozil, je litij-ionska. 
Uporabna je predvsem zaradi visoke energijske gostote, ki omogoča hrambo večjih količin 
energije na varen in cenovno sprejemljiv način za proizvajalce električnih vozil. Litij-ionska 
baterija je svojo večjo adaptacijo doživela že v 90. letih prejšnjega stoletja, ko jo je na trg 
vpeljali tehnološki gigant Sony (Hunt, 2015). Trenutno vsi večji proizvajalci električnih vozi, 
kot so Tesla, GM, Ford, Nissan in ostali uporabljajo in nadgrajujejo neko izvedenko LIB (Ceder, 
Fu, Gaustad in Olivetti, 2017, str. 230). 
Litij-ionska baterija je sestavljena iz dveh glavnih delov anode (–) in katode (+), ki sta 
medsebojno ločeni s tekočim elektrolitom. Preostanek zgradbe predstavljata ohišje in separator, 
ki je namenjen zgolj preprečevanju stikov med anodo in katodo. Ključni in najredkejši so 
materiali v katodnem delu baterije. Trenutno je v uporabi več različnih kombinacij materialov 
za izdelavo katod pri LIB. Najpogosteje pa so v uporabi litij (Li), kobalt (Co), nikelj (Ni), 
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mangan (Mn). Ti materiali so v uporabi zaradi mase, ki ni previsoka, in visoke energijske 
gostote, ki jo omogočajo (Ceder in drugi, 2017). Litij, nikelj in kobalt so torej ključni materiali, 
ki sestavljajo ključen sestavni del električnega vozila.  
 
3.5 Redki zemeljski elementi  
Redki zemeljski elementi (bolje poznani pod terminom redke kovine) so skupina 17 kemijskih 
elementov. Čeprav ime nakazuje, da so redki, to nikakor ne pomeni, da so ti elementi v 
pomanjkanju ali da se nahajajo zgolj na določenih lokacijah. Prav nasprotno – določeni elementi 
te skupine se pogosto pojavljajo v celotni zemeljski skorji. Njihova skupna lastnost pa je ta, da 
so zelo razpršeni in so le redko na voljo v večjih koncentracijah, primernih za izkopavanje. 
Posledično je njihovo pridobivanje izjemno zahteven in kapitalsko intenziven proces (Haxel, 
Hedrick in Orris, 2002). To je tudi glavni razlog, da so trenutno večino teh elementov koplje v 
rudnikih na Kitajskem, kjer je to ekonomsko izvedljivo in intenzivno podprto s strani državnih 
akterjev. Redki zemeljski elementi se uporabljajo v številnih industrijskih panogah, največji 
porabniki pa so letalska, elektronska, avtomobilska ter obrambna industrija (Bond in drugi, 
2019).  
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4 Električna vozila in kritični materiali  
 
4.1 Zgodovina in razvoj električnih vozil 
Prva električna vozila so se v Evropi in kasneje v ZDA začela pojavljati sočasno z bencinskimi 
in parnimi avtomobili konec 19. stoletja. Razvoj prvih baterij, ki jih je bilo mogoče večkrat 
napolniti, ter razvoj električnega motorja sta odločilno prispevala k pojavu in popularnosti 
električnih vozil. Prvo serijsko električno vozilo je sestavil Anglež Thomas Parker leta 1884 
("World's first electric car built by Victorian inventor in 1884", 2009). Parker, ki je danes bolj 
znan po elektrifikaciji londonske podzemne železnice, je bil že takrat zelo zaskrbljen zaradi 
dima in izpustov, ki sta ga takratni industrija in železnica spuščala nad London.  
Do konca 19. stoletja so električna vozila doživela pravi razcvet in predstavljala 1/3 vseh vozil 
na cesti v celotnih ZDA. Na tem mestu je treba poudariti, da je na prelomu stoletja konj še 
vedno bil glavno prevozno sredstvo in večina gospodinjstev še ni bila dovolj premožnih, da bi 
si lahko privoščila osebno vozilo (Matulka, 2014). Električni avtomobili so v danem trenutku 
imeli tako številne prednosti kot tudi slabosti. Doseg jim je omogočil le krajše vožnje znotraj 
urbanih središč, kjer je bilo na voljo tudi električno omrežje. Bencinski motorji tedanjega časa 
so namreč še vedno zahtevali ročno zaganjanje, precej zahtevno pa je bilo tudi upravljanje 
prvotnih sklopk in menjalnikov. Omrežje bencinskih črpalk še ni bilo zgrajeno in tudi 
standardizacija goriva ni bila pogosta. Električna vozila teh težav niso imela in so bila prvotna 
izbira predvsem urbane populacije ženskega spola. Z rastjo električnega omrežja pa so postajala 
vse popularnejša tudi izven urbanih središč. Usodni udarec prvotnim električnim vozilom je 
zadal komaj Henry Ford z revolucionarnim Modelom T, ki ga je predstavil leta 1908. Do leta 
1912 je bil razvit tudi električni zaganjač, ki je voznikom zelo olajšal delo. V ta čas pa sovpada 
tudi odkritje ogromnih naftnih polj v zvezni državi Teksas. Nafta je tako naenkrat postala zelo 
dostopen in cenovno ugoden vir energije (Koppelaar in Middelkoop, 2017), ki ni potreboval 
ogromnega kabelskega omrežja, ampak zgolj polnilne postaje. Do leta 1935 je večina 
električnih avtomobilov izginila, razvoj novih pa je bil ekonomsko nezanimiv. 
Naslednji večji preskok se tako zgodi šele z letom 1973 in takratno prvo naftno krizo, ki je cene 
nafte pognala v nebo. Svet se je šele takrat resneje zavedal svoje energijske odvisnosti od držav 
izvoznic nafte (OPEC). Ameriški Kongres je takrat aktivno sprejel akt, ki je podprl nove 
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raziskave električnih in hibridnih vozil. Istočasno je bilo vpeljanih več zakonov, ki so 
proizvajalcem nalagali postopno povečevanje dosega vozila oz. bolj ekonomske potrošnje 
goriva. Električna vozila razvita takrat prav tako niso bila zmožna konkurirati bencinskim, 
posledično je tudi zanimanje zastalo še za naslednjih 20 let. Zastal pa ni razvoj, ki je bil podprt 
s strani države, prav tako pa je baterijska tehnologija v tem obdobju izrazito napredovala. Nov 
preboj so naredili pri Toyoti leta 1997 z modelom Prius, ki je bil prvo masovno proizvedeno 
hibridno vozilo in eden izmed prvih hibridov na trgu po skoraj 100 letih (Matulka, 2014). 
Toyota je uporabila nikelj metal hibridno baterijsko tehnologijo, ki je bila aktivno finančno 
podprta s strani ameriške vlade zadnjih 20 let. Še večji prodor pa je uspel kalifornijskemu start 
up podjetju Tesla, ki je leta 2006 začelo s proizvodnjo luksuznih električnih vozil in tako postalo 
novodobni pionir v tem segmentu. Tesla je s strani ameriškega ministrstva za energetiko že leta 
2010 dobila kredit v višini 465 mil. dolarjev za nadaljnji razvoj in postavitev proizvodnje (prav 
tam). Elektrifikacija cestnega prometa se v zadnjem desetletju tako ponovno pričenja in vse več 
vodilnih proizvajalcev se tega zaveda in vlaga v nadaljnji razvoj te tehnologije. V letu 2018 je 
bilo prodanih več kot 2 milijona novih električnih vozil, kar je 64 odstotkov več kot leta 2017 
(Irle, b. d.).  
 
4.2 Nacionalne strategije in politične usmeritve 
Elektrifikacija prometa ter postopno zmanjševanje uporabe fosilnih goriv v cestnem prometu 
doživljata podporo s strani tako večine največjih ter gospodarsko najrazvitejših držav sveta kot 
tudi držav v razvoju. Med njimi so številne razlike – določene države so npr. ubrale bolj 
revolucionarno pot in se zavezale k dokaj hitrim spremembam, medtem ko si nekatere želijo 
počasnejši prehod in niso podale konkretnih zavez. Norveška in Kitajska sta vodilni državi na 
področju spodbud in podpore električne mobilnosti. Norveška namerava že do leta 2025 ustaviti 
prodajo vseh novih bencinskih in dizelskih avtomobilov (Dugdale, 2018).  
4.2.1 Ljudska republika Kitajska 
Kitajska ima trenutno največji avtomobilski trg in je posledično najpomembnejše tržišče za 
večino avtomobilskih proizvajalcev. V zadnjih 15 letih je zaradi posledic stalne gospodarske 
rasti ter naraščajočega srednjega sloja prebivalstva prodaja vozil skokovito narasla, kot 
prikazuje Slika 4.1. Posledično je narasla tudi potreba po zagotavljanju goriva za ta vozila. V 
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manjši meri se je povečala domača proizvodnja nafte, večino novo nastalih potreb pa so bili 
Kitajci primorani pokriti z uvozom, kot prikazuje Slika 4.2 na naslednji strani.  
Slika 4.1: Rast prodaje osebnih vozil na Kitajskem med leti 1991 in 2013 
 
Vir: Gabriel Collins (2016, str. 26). 
Kitajski trg je tako zaradi ogromne teže ključen za nadaljnjo usmeritev ter preživetje večine 
globalnih avtomobilskih proizvajalcev. Kitajska komunistična partija je izrazito naklonjena 
elektrifikaciji s pomočjo pozitivnih politik in finančnih subvencij domačim proizvajalcem. Z 
vladnim načrtom spodbujanja vozil na alternativni pogon (NEV) so tako predvsem električni 
avtomobili postali ena od strateških industrij, ki so del iniciative Made in China 2025 (Kennedy, 
2015). Subvencije, ki jih podeljuje vlada in potencialna prepoved prodaje bencinskih vozil, bi 
tako lahko kitajski trg transformirali v daleč največji posamični trg za električna vozila. NEV 
so Kitajci postavili v osrednji razvojni fokus že leta 2010 v svojem petletnem načrtu. Trenutni 
načrt zajema subvencije potrošnikom pri nakupu teh vozil, kot tudi pomoč proizvajalcem. 
Proizvajalci, ki prodajo več kot 30 000 vozil letno, so tudi zavezani zmanjšati povprečno 
potrošnjo goriva pod 4.3 l/km do leta 2025 (Dimsdale, 2019). Glavna razloga za tako obsežen 
načrt, ki je podprt s strani kitajske vlade, sta predvsem ekonomski ter varnostni. Kitajsko okolje, 
predvsem večja urbana središča se soočajo z zelo onesnaženim zrakom in previsokimi 
količinami trdih delcev. Kitajska tudi uvozi več kot polovico svojih potreb po nafti, polovica 
katerih pa gre zgolj za potrebe prometnega sektorja (World Bank, 2011). Z delno elektrifikacijo 
cestnega prometa bi tako lahko zmanjšali svojo odvisnost od naftnega uvoza, ki večinoma 
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poteka skozi strateške ožine, ki so večinoma pod nadzorom ameriških sil (Dimsdale, 2019, str. 
7). 
Slika 4.2: Rast proizvodnje in potrošnje nafte na Kitajskem med leti 1993 in 2016 
 
Vir: China (2015).  
4.2.2 Evropska unija (EU) 
Države članice Unije so za razliko od Kitajske pomen nove tehnologije prepoznale pozneje, 
čeprav je večina članic Unije tudi sama odvisna od uvoza nafte. Pomembno vlogo pri tem so 
imeli največji avtomobilski proizvajalci z dolgo tradicijo, ki so trenutno zelo dobro 
pozicionirani na trgu klasičnih vozil in jim trenutni status ustreza. Kljub temu je večina držav 
članic v zadnjih letih predstavila konkretne cilje za spodbude pri nakupih EV. Glavni cilj pa je 
v prvi vrsti namenjen zmanjševanju izpustov CO2. Nemčija, Francija in Švedska so tudi na 
državni ravni prepoznali strateški pomen nove veje v avtomobilski industriji (Dimsdale, 2019). 
Predvsem za Nemčijo je izgradnja lastne industrijske baze in baterijskih proizvodnji 
zmogljivost izjemnega pomena, saj avtomobilska industrija predstavlja kar 20 odstotkov 
nemškega izvoza in tretjino vseh nemških vlaganj v razvoj in raziskave. Nemčija pa je bila 4. 
država na svetu po številu proizvedenih vozil v letu 2018 (Rathi, 2019). Kljub temu pa v 
baterijski panogi po lastnih zmogljivostih trenutno še vedno zaostaja za glavnimi tekmicami na 
globalnem trgu.  
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Države članice si tudi delijo pristojnosti z EU na področju prometa ter njegovih usmeritev in 
politik. Unija se aktivno zavzema za promocijo električne mobilnosti predvsem na strateški 
ravni in z omejitvami in usmeritvami (Dimsdale, 2019). Tako podpira ukrepe, ki povečajo 
energijsko učinkovitost, in skušajo zmanjšati odvisnost od nafte ter doseči večjo učinkovitost 
transportnega sistema in elektrifikacijo prometa. Evropska strategija za mobilnost z nizkimi 
emisijami, ki je bila prestavljena leta 2016, opredeljuje pomen javno dostopnih polnilnic, 
uporabo obnovljivih virov za elektrifikacijo prometa ter ozaveščanje javnosti oz. potrošnikov o 
napredku ter prednostih električnih vozil. Strategija tudi opozarja članice na potrebo po 
spremembi davčne politike ter potrebo po dodatnih iniciativah, ki jih ta vozila trenutno še 
potrebujejo (European Commission, 2016).  
EU pa tudi sama z neposrednimi investicijami in nepovratnimi sredstvi preko kohezijskega 
sklada spodbuja predvsem postavitev električnih polnilnic in elektrifikacijo javnega prometa. 
Komisija je tako zgolj v obdobju 2018–2020 namenila dodatnih 200 milijonov evrov za razvoj 
in raziskave na področju baterijske tehnologije. Dolgoročni proračun med leti 2021–2027 pa 
predvideva skoraj 50-odstotno povečanje sredstev (Bjørnåvold in Niestadt, 2019) za projekte, 
ki pripomorejo k boju prot podnebnim spremembam.  
4.2.3 Združene države Amerike (ZDA) 
Podobno kot Kitajska in EU so tudi ZDA začele s postopnimi koraki, ki nakazujejo v smeri 
delne elektrifikacije voznega parka v prihodnjih letih. Tako je že Obamova administracija 
postavila cilj imeti na cesti milijon hibridnih in električnih vozil do leta 2015 (Yergin, 2011). 
Zakonodaja, ki je bila sprejeta v času predsednika Obame, je vpeljala davčne olajšave na 
proizvajalce EV, davčne olajšave za kupce EV ter davčne olajšave za gradnjo javnih in zasebnih 
polnilnic. Čeprav so v času po prihodu novega predsednika Trumpa zagon ponovno dobili 
predvsem domači proizvajalci premoga in nafte, so davčne olajšave ostale v veljavi. Ameriška 
nacionalna in varnostna strategija (White House, 2017) tako v ospredje postavlja energijsko 
samozadostnost in dominacijo ter se v sklopu aktualne politike ZDA zavzema za zmanjšanje 
določenih okolijskih omejitev. Omenja tudi nadaljnjo potrebo po razvoju novih tehnologij, ki 
bodo zagotavljale tehnološko prednost ameriškemu gospodarstvu tudi na področju baterijske 
tehnologije in obnovljivih virov energije. Večina zveznih vlad pa tudi sama neposredno podpira 
elektrifikacijo. Najvidnejša je tukaj zvezna država Kalifornija, ki preko svoje agencije za čisti 
zrak (CARB) intenzivno spodbuja elektrifikacijo voznega parka. Cilj Kalifornije je tako do leta 
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2030 imeti na cesti vsaj 5 milijonov vozil brez izpustov ("Governor brown takes action to 
increase zero-emission vehicles, fund new climate investments", 2018) ter neposredno 
spodbujati proizvajalce. Glavni razlog Kalifornije za tako neposredno spodbujanje 
elektrifikacije je zagotovo v količini in gostoti prometa in izkušnjah s smogom, ki je bil v večjim 
mestih stalnica do uvedbe strožjih emisijskih standardov v prejšnjih desetletjih.  
4.2.4 Japonska  
Japonska je država, ki je izrazito odvisna od uvoza surovin za domače potrebe, zato je že zgodaj 
prepoznala potrebo po vlaganju v razvoj na tem področju. Zaradi številnih razvojnih prebojev 
v preteklih desetletjih danes velja za inovatorja na področju hibridne tehnologije, v zadnjih letih 
pa narašča tudi politična podpora tehnologiji gorivnih celic. Japonska je prav tako že predstavila 
strateške cilje glede dolgoročne elektrifikacije cestnega prometa. Trenutno Japonska ponuja 
subvencije do 50 odstotkov tistim kupcem, ki se odločijo za nakup novih vozil z električnim 
pogonom. Ta vozila pa so kasneje dodatno še izvzeta iz številnih rednih obdavčitev, kot so 
cestnine in letni davki na vozila (Ramalingam in Indulkar, 2015). Vsa vozila na Japonskem 
bodo po letu 2050 morala biti električna ali vsaj deloma elektrificirana. Honda in Toyota sta 
japonska proizvajalca, ki razvoj usmerjata že v naslednjo generacijo baterijske tehnologije. 
Japonska vlada pa tudi sama načrtuje finančno pomoč domačim proizvajalcem baterij in 
večanje lastnih proizvodnih kapacitet  (IEA, 2019). 
 
4.3 Trendi in pogled v prihodnost 
Analize in napovedi za prihodnost je treba gledati z realno oceno tveganja in zdravega razuma 
ter upoštevati, da so lahko pristranske. Pa vendar ima večina pregledanih poročil nekaj skupnih 
točk. Vse raziskave in analize kažejo v nadaljnjo rast prodaje EV. Vsi večji igralci na tem 
področju verjamejo tudi v povečevanja tržnega deleža EV v primerjavi s klasičnimi avtomobili. 
Drugi pomemben dejavnik pa je, da se globalni trgovci z energijo strinjajo, da se bližamo 
vrhuncu porabe nafte na globalni ravni oz. trenutne projekcije ne kažejo dolgoročnega 
drastičnega porasta povpraševanja v prihodnjem desetletju (Dimsdale, 2019). 
Rast prodaje je bila v zadnjih nekaj letih izredno skokovita. V letu 2017 je bilo na globalni ravni 
3,1 milijona električnih avtomobilov in okli 250.000 komercialnih električnih vozil. Zgolj v 
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letu 2018 pa se je prodalo približno še dodatna 2 milijona električnih vozil. Kot je prikazano v 
Sliki 4.3, je skoraj polovica vseh električnih vozil trenutno na Kitajskem, delež pa se v zadnji 
letih še povečeval. Sledijo ji Evropska unija s 24-odstotnim deležem ter ZDA z 22-odstotnim 
deležem (IEA, 2019).  
Slika 4.3: Rast števila električnih avtomobilov v izbranih državah v obdobju 2013–2018 
 
Vir: IEA (2019). 
Bloombergovo poročilo predvideva nadaljnjo rast prodaje; do leta 2025 je ocena 10 milijonov 
električnih vozil, leta 2030 pa že 28 milijonov električnih vozil na letni ravni (McKerracher in 
drugi, b. d.).  
Mednarodne agencije za energijo (IEA, 2019), ki v analizi upošteva tudi nekatere zaveze držav 
iz Pariškega podnebnega sporazuma2, je pripravila dva scenarija prodaje električnih vozil. Prvi 
scenarij (New Policies Scenario) je konzervativnejše narave, predvideva pa da bo do leta 2030 
prodajo električnih vozil dosegla 23 milijonov kosov. To bo vplivalo na zmanjšanje 
                                                 
2 Pariški sporazum – Paris Agreement, podpisan 22. aprila 2016 v New Yorkuu, v veljavi od 4. novembra 2016. 
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povpraševanja po nafti za približno  2,5 milijonov sodov nafte na dnevni ravni. Drugi scenarij 
imenovan tudi EV30@303, pa je bolj optimističen in do leta 2030 predvideva že preko 40 
milijonov prodanih vozil. Po tem scenariju izpad pri porabi nafte naraste na  4,3 milijona sodov 
dnevno.  
 
4.4 Vloga in pomen baterije kot ključne komponente  
Ključna komponenta pri elektrifikaciji cestnega prometa je baterija. Predvsem LIB, ki je v 
zadnjih desetletjih doživela preboj, je omogočila novi generaciji električnih vozil, da postajajo 
vse bolj komercialno uspešna. Klasični motorji z notranjim izgorevanjem ter njihove 
komponente so bili priča nenehnemu tehnološkemu razvoju zadnjih 150 let. Za razliko od njih 
pa je baterijska tehnologija, ki je v uporabi danes, relativno nova tehnologija z nekaj desetletno 
tradicijo (Masias, 2018). Glavni razlog za uspešnost LIB so nova odkritja in inovacije na 
področju kemije ter povečanje proizvodnih zmogljivosti proizvajalcev, ki ugodno vplivajo na 
končno ceno. Predvsem prepoznanje potenciala, proizvodne zmogljivosti in domače znanje na 
področju baterijske tehnologije so tako postale strateško pomembne dejavnosti za vse igralce 
na tem področju.  
Vzpon prodaje električnih vozil in z njimi povezano baterijsko proizvodnjo pa nakazuje k 
povečanem povpraševanju po ključnih sestavinah, potrebnih za izdelavo le-teh. Izstopata 
predvsem litij in kobalt. Čeprav se lahko potrebe po določenih materialih precej spreminjajo s 
spremembo kemijske sestave in načinom delovanja baterije, je litij trenutno viden kot ključen 
element, medtem ko se kobalt v manjši meri da nadomestiti tudi s spremembo kemijske zgradbe 
baterije. Proizvodnja litija in kobalta kot z njima povezana oskrbovalna veriga trenutno ne 
zadoščata predvidenim scenarijem rasti prodaje električnih vozil (IEA, 2019). 
4.4.1 Pomen litija 
Litij je tako z vzponom zelenih tehnologij v zadnjih desetletjih postal strateško pomembna 
kovina. Že leta 2008 je bil v ameriški raziskavi označen kot potencialno kritična kovina, ki bo 
                                                 
3 EV30@30 je mednarodna kompanija pod pokroviteljstvom Kitajske, katere cilj je doseči 30 odstotni tržni delež 
električnih vozil do leta 2030.  
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omogočila nadaljnjo rast na področju zelenih tehnologij. V leta 2010 predstavljeni strategiji pa 
ga je ameriško ministrstvo za energetiko že vključilo v zbirko 16 ključnih elementov. Trenutno 
okoli 30 odstotkov celotne proizvodnje litija na svetovni ravni konča v baterijah, ta številka pa 
naj bi se v prihodnosti še povečala predvsem zaradi številnih naložb, ki trenutno še potekajo v 
tem sektorju. Prednost litija je predvsem v tem, da je zelo pogosta kovina, ki je v izobilju, večja 
težava je njegova čistost oz. vezanost na druge elemente v naravnem okolju. Glavni proizvajalci 
litija so trenutno Argentina, Avstralija, Brazilija, Čile, Kitajska ter Zimbabve. ZDA pa uvaža 
več kot 70 odstotkov svojih potreb po tej kovini (Bradley, Stillings, Jaskula, Munk in McCauley, 
2017). Znanih rezerv litija je okoli 13 milijonov metričnih ton, od tega je skoraj polovica znanih 
nahajališč litija v Boliviji, kjer pa eksploatacija še ni popolnoma ekonomsko smiselna 
(Criekemans, 2018, str. 64). Bolivija je tudi z novo ustavo, sprejeto pod socialističnim 
predsednikom Moralesom zelo omejila dostop tujih naložb ter kapitala v potrebno industrijo za 
eksploatacijo litija, kar še dodatno zavira potencialne zmožnosti izrabe teh nahajališč v bližnji 
prihodnosti (Jourdan, 2020). 
4.4.2 Pomen kobalta 
Kobalt je sestavni del katode pri večini baterij in je zato zelo pomemben pri izdelavi baterij. 
Uporablja se še v letalskih motorjih, vodenih izstrelkih, ladijskih pogonih, radarski industriji in 
je pomemben tako za vojaško kot za civilno industrijo. Za razliko od litija gre za redkejšo 
kovino. Več kot petdeset odstotkov trenutne potrebe po kobaltu prihaja iz Demokratične 
republike Kongo. Država ima zelo slabe pogoje za eksploatacijo te pomembne surovine 
predvsem zaradi pomanjkanja potrebne infrastrukture, korupcije ter visoke stopnje politične 
nestabilnosti, ki je posledica pretekle državljanske vojne, ki še vedno tli na vzhodu države. 
Kljub stalni nestabilnosti na vzhodu pa se eksploatacija povečuje in je v nenehnem vzponu vse 
od konca državljanske vojne (Slack, Kimball in Shedd, 2017). Zraven zgoraj naštetih težav je 
pri rudarjenju razširjena uporaba otroške delovne sile v neurejenih rudnikih, ki so izredno slabo 
vzdrževani. Pogosto prihaja tudi do nesreč s smrtnim izidom. Čeprav se večina proizvajalcev 
trudi najti dolgoročne rešitve, zaenkrat ne kaže, da bo kobalt mogoče popolnoma zamenjati tudi 
v novejših baterijah. Ameriški avtomobilski proizvajalec Tesla je za svoja vozila v letu 2012 
potreboval 11 kg kobalta, to številko pa jim je pri novejšem modelu 3 uspelo znižati že na 4,5 
kg (Jolly, 2020).  
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Kljub vsem preprekam, s katerimi se soočajo proizvajalci baterij, pa je končna cena baterije v 
zadnjem desetletju padla za 87 odstotkov, ob nadaljnji rasti proizvodnje ter inovacij na tem 
področju pa je predvideno tudi nadaljnje nižanje cen (McKerracher in drugi, b. d.).  
 
4.5 Ovire, s katerimi se soočajo električna vozila 
4.5.1 Polnilna infrastruktura 
Nova tehnologija in nov način uporabe, ki ga električna vozila prinašajo, je potencialno lahko 
tudi ena izmed največjih težav, ki lahko ogrozijo nadaljnji vzpon te panoge. Gre predvsem za 
strah pred nezadostnim dosegom vozila oz. s tem povezano polnilno infrastrukturo. Medtem ko 
je v zadnjem desetletju baterijska tehnologija in z njo povezan doseg vozila skokovito narasel, 
se potrebna infrastruktura prilagaja počasneje. Polnilna infrastruktura je še marsikje v fazi 
izgradnje, njena razvejanost pa nikakor ni primerljiva s popolnoma razvito infrastrukturo, ki jo 
že imajo vozila na fosilna goriva. Trenutno prednjačijo države, ki tudi največ vlagajo v razvoj 
in spodbude, kot so Kitajska, ZDA, Norveška, Francija, Nemčija ter Nizozemska (Bjørnåvold 
in Niestadt, 2019). Zgolj ob polnilni infrastrukturi bo bilo treba večji porabi prilagoditi tudi 
električna omrežja, ki bi ob poplavi vozil lahko postala preobremenjena. Predvsem v urbanih 
središčih se lahko pojavijo težave, saj polnjenje iz lastnega priključka za marsikaterega 
uporabnika fizično ni izvedljivo in ne bo mogoče. Potrebne bodo predvsem investicije v 
pametna omrežja (smart grids), ki bodo omogočila bolj dinamično uporabo električnega 
omrežja in bodo preprečevala preobremenitve ter na koncu pripomogla tudi k večji 
ekonomičnosti. Po nekaterih špekulativnih ocenah bi morali na globalni ravni za popolno 
prilagoditev v prihodnjih desetletjih v infrastrukturo vložiti šest trilijonov dolarjev (Trivedi, 
2018). 
4.5.2 Kibernetska ogroženost  
Tako vozila sama kot celotno pametno omrežje bi lahko bila v prihodnosti ogrožena tudi s strani 
kibernetskih groženj. Podobno, kot je pred desetletji bila potrebna vpeljava določenih 
varnostnih mehanizmov in standardov na področje bencinskih črpalk in vozil, je enako tudi pri 
električnih vozili. Ker je industrija še v povojih, pa lahko pride do določenih varnostnih lukenj. 
Prisotnost sistema SCADA, ki je potreben v polnilnih postajah ter pametnem omrežju, tako 
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sama po sebi prinaša določeno stopnjo kibernetične ogroženosti (O'Sullivan in drugi, 2017). 
Varnostna vprašanja se pojavljajo tako za električna vozila, ki sama hranijo veliko količino 
energije, kot tudi za pametna omrežja, preko katerih ta energija priteka. Vozilo in polnilna 
postaja sta v času polnjenja v stalni komunikaciji drugo z drugim kot tudi s kontrolnim centrom 
preko pametnega omrežja. Predvsem z napadi na polnilne postaje bi lahko prišlo od zlorabe 
osebnih podatkov. Napadalci bi tako prišli do podatkov uporabnikov, jih posnemali in uporabili 
v lastne namene (Ryabova, 2018). Varnost omrežja bo odvisna predvsem od tega, kako in kje 
so zbrani podatki vozila ter kje se hranijo ter ali je za njih poskrbljeno. Zagotoviti pa je treba 
tudi visoko stopnjo zasebnosti (Abedi, Arvani in Jamalzadeh, 2015).  
Še večje tveganje kot samo omrežje predstavlja tudi sama baterija. Ta je neprestano pod 
nadzorom računalniškega sistema, ki skrbi, da deluje pri pravilni temperaturi, ter se polni ali 
prazni v skladu s predvidenimi zmožnostmi. V primeru zlorabe podatkov lahko ob namerni 
preobremenitvi pride do eksplozije oz. požara. Glede na elemente, ki so prisotni v bateriji, pa 
so posledice lahko zelo nevarne za zdravje ljudi ter okolje (O'Sullivan in drugi, 2017).  
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5 Vloga nafte in posledice, ki jih prinašajo električna vozila 
 
5.1 Posledice za države izvoznice 
Trendi in politične usmeritve večine razvitih držav nam torej nakazujejo na prihodnost, v kateri 
bo elektrifikacija cestnega prometa igrala vse večjo vlogo in bo do določene mere začela 
zamenjevati fosilna goriva. Kot je razvidno na sliki 5.1 je celoten cestni promet v letu 2017 
ustvaril kar 40 odstotkov svetovne potrebe po nafti. Od tega so 23 odstotkov oz. največji 
posamezni segment predstavljala osebna vozila. Osebna vozila so segment, kjer imajo 
električna vozila vsaj zaenkrat največ možnosti za uspeh in nadaljnjo rast ter posledično 
izpodrivanje nafte. Vse večji delež električnih vozil bo vsekakor predstavljal velik zalogaj, še 
posebej za države, ki so ekonomsko odvisne od naftnega izvoza. K dolgoročnemu šoku na te 
države bo poleg elektrifikacije prometa dodatno prispevala še vloga obnovljivih virov energije, 
ki prav tako postajajo vse pomembnejši dejavnik energetske oskrbe. Skoraj vsi večji izvozniki 
nafte imajo težave z uravnoteženostjo državnega proračuna že od padca vrednosti nafte leta 
2014 (O'Sullivan in drugi, 2017). 
Slika 5.1: Svetovna poraba nafte v odstotkih po panogah v letu 2017 
Vir: IEA (2018)4 v Kah (2019, str.6). 
                                                 
4   International Energy Agency [IEA]. (2018). World Energy Outlook 2018. 
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Predvsem nestabilno je območja Severne Afrike ter Bližnjega vzhoda, kjer so režimi bili 
nestabilni že v času visokih cen črnega zlata. Večinoma so vladarji v državah po regiji zgolj 
kupovali socialni red in mir z obilnimi socialnimi transferji ter nizkimi davki v energetsko 
najbolje založenih državah. Z drugo zalivsko vojno in kasneje z arabsko pomladijo se je 
stabilnost na širšem območju začela drastično krhati. Predvsem arabska pomlad je najprej v 
severnoafriških državah, kot so Tunizija, Egipt in Libija, temeljito zamajala režime. Libija je 
primer, kjer se kljub izjemnemu naftnemu bogastvu režimu ni uspelo obdržati na oblasti. Na 
Bližnjem vzhodu se je najprej zamajal sirski režim, sledila pa je dolgotrajna državljanska vojna, 
ki je in še vpliva na širšo območje Bližnjega vzhoda in je omogočila dvig Islamske države v 
Siriji in Iraku. Posledično se je v sirijski konflikt vmešal še Iran, kar je tja na nasprotno stran 
takoj potegnilo še njegovega največjega tekmeca v regiji, Saudsko Arabijo in njene zaveznike 
(Helm, 2018). Pomembno vlogo je odigrala tudi Rusija, ki je s svojo neposredno vojaško 
vpletenostjo prevesila sirsko državljansko vojno v prid Asadovega režima. Večina konfliktov 
in nemirnosti na Bližnjem vzhodu pa je bila prisotna že pred večjim padcem cen nafte in plina 
v letu 2014, ki je še dodatno obremenil državne proračune držav, ki so tradicionalno odvisne 
od prodaje energentov na svetovnem trgu.  
Kot navajajo Scholten, Criekemans in Van de Graaf (2019, str. 199), države, ki posedujejo in 
izvažajo velike količine fosilnega bogastva lahko ločimo v dve skupini: 
 prva skupina so bogate države izvoznice, kot so Rusija, Združeni arabski emirati, Saudska 
Arabija in Kuvajt. Te države lahko zaradi boljšega finančnega položaja vsaj kratkoročno še 
kupujejo socialni mir v državah in tudi prelagajo resnejše reforme svoje odvisnosti od 
fosilne ekonomije. Dolgoročno pa bodo prav tako primorane v prerazdelitev svojin 
nacionalnih proračunov in uresničitev strategij za manjšo odvisnost od izključno fosilnih 
prihodkov (Scholten in drugi, 2019). Savdska Arabija in Kuvajt sta med omenjenimi 
državami v največji odvisnosti od prodaje fosilnih goriv. Pri obeh skoraj polovico letnega 
BDP zaenkrat še predstavlja prihodki od fosilnih goriv. Približno 90 odstotkov izvoza v teh 
dveh državah predstavljajo produkti iz naftne industrije. Rusija in Združeni arabski emirati 
sta v nekoliko boljšem položaju, saj znaša izvoz v tej panogi 70 odstotkov celotnega izvoza, 
fosilni delež BDP pa je med 15 in 25 odstotkov. Večina naštetih držav v tej skupini je že 
predstavila svoje programe za reforme, kako zmanjšati odvisnost od prodaje nafte in plina. 
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Najbolj ambiciozen je saudski program, imenovan Vizija 20305. Cilji tega programa so: 
zmanjšanje pomena petrokemične industrije za državo, zagon novih gospodarskih panog, 
privatizacija državne naftne družbe Saudi Aramco, zmanjševanje energetskih subvencij, 
privabljanje privatnega kapitala ter izboljšanje delovanja državnega aparata (Hutt, 2016). 
Kar je ključno zgoraj naštetim državam in zakaj jih analiziramo skupaj, je, da imajo same 
finančno zmogljivost, da lahko v večji meri izvajajo zastavljene investicije v druge 
gospodarske panoge. Torej so same zmožne prestrukturirati domačo ekonomijo ter 
posledično zmanjšajo svojo odvisnost od fosilnih virov; 
 druga skupina so revne države izvoznice, kot so Libija, Venezuela, Angola, Ekvatorialna 
Gvineja in podobne ekonomsko šibkejše države, ki so prav tako odvisne od prodaje fosilnih 
goriv na svetovnem trgu (Scholten in drugi, 2019). Naftna industrija v večini naštetih držav 
znaša več kot polovico letnega BDP-ja, resnejših načrtov za prestrukturiranje svojega 
gospodarskega modela pa zaenkrat še nimajo (Koranyi, 2016). Te države nimajo večjih 
finančnih rezerv, ki bi jim omogočale vsaj srednjeročno varnost in mirnejšo tranzicijo in so 
s težavami uravnavale svoje proračune že v času relativno stabilnih in visokih cen 
energentov na svetovnih trgih. Druga težava je nepravična redistribucija prihodkov od 
prodaje, ki niso bili investirani v izgradnjo državnih in socialnih struktur že v preteklosti. 
Večina dobička je napajala vrhnje družbene sloje, ki so blizu vladajočih režimom (Scholten 
in drugi, 2019, str. 199). Ob prenehanju pritoka naftnih dobičkov lahko pričakujemo 
pretrese že znotraj samih režimov, kot tudi širše socialne nemire.  
Kratkoročno bodo posledice elektrifikacije prometa relativno manjšega pomena za naftni trg, 
ki je že od prve naftne krize v sredini 70. let prejšnjega stoletja navajen velikih nihanj. Če pa 
na vpliv gledamo v širšem dolgoročnem kontekstu, ki zajema tudi ostale reforme in spremembe, 
ki jih bo prinesla nizko-ogljična družba 21. stoletja, pa vidimo, da bodo posledice širše in 
mnogo večje. Več držav proizvajalk lahko tako dolgoročno pričakujejo zmanjšanje strateškega 
pomena in zunanjepolitične moči (Dimsdale, 2019). Slika pa še ni popolnoma jasna, saj bodo 
države, kjer so proizvodni stroški črpanja najnižji, vsekakor v prednosti pred tistimi, kjer je 
pridobivanje fosilnih goriv dražje. To so predvsem države Bližnjega vzhoda, kjer je proizvodnja 
soda nafte lahko tudi do nekajkrat cenejša v primerjavi z globokomorskimi in arktičnimi 
                                                 
5 Saudi Vision 2030. 
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nahajališči Amerike, Severne Evrope ter Rusije (Knoema, 2020). Dolgoročna nižja vrednost 
naftnih bogastev lahko tako na glavo postavi mnoga obstoječa črpališča kot tudi dolgoročno 
vpliva na opustitev raziskovalnih projektov, na katere sta stavili predvsem Rusija in Kanada na 
svojih polarnih območjih. Dodaten pritisk za naftno industrijo pa lahko pomeni tudi napoved, 
da bodo dolgoročno naftne rezerve vredne manj kot sedaj. V tem pogledu soočene z dolgoročno 
izgubo vrednosti bi lahko bile države proizvajalke motivirane na trg poslati čim večjo količino 
nafte čim hitreje, kar bi še dodatno sesulo ravnotežje med ponudbo in povpraševanjem. Prvi 
znaki takšnega ravnanja se že nakazujejo, saj so države OPEC-a in Rusija v zadnjih letih le s 
težavo našle dogovore in sprejemale kompromise o zmanjševanju proizvodnje (Jaffe in 
O'Sullivan, 2017).  
Na prvi pogled se zdi najbolj samoumevno, da bodo države Bližnjega vzhoda, ki so 
tradicionalno najbolj odvisne od nafte tudi največje poraženke vse večje elektrifikacije cestnega 
prometa. Kot kažejo trenutne analize pa temu ne bo tako. Večina trenutnih modelov, nekaj sem 
jih predstavil tudi v poglavju 4.3 bi trenutno za svetovni naftni trg pomeni izpad svetovnega 
povpraševanje med 2 do 5 odstotkov do leta 2030 zaradi električnih vozil samih. To pa nikakor 
ne pomeni konca pomena naftne industrije ampak zgolj manj povpraševanja iz področja 
cestnega prometa. Izpad povpraševanja bo v slabši položaj postavil predvsem države 
proizvajalke, kjer je črpanje nafte dražje. Dolgoročno bi to lahko pomenilo propad številnih 
svetovnih črpališč, ki stroškovno ne bodo sposobna tekmovati z zalivskimi državami, kar bi še 
dodatno povečalo njihovo strateško težo pri zagotavljanju nafte v prihodnje (O'Sullivan in drugi, 
2017).  
 
5.2 Posledice za države uvoznice 
V tem segmentu bom predstavil trenutne razmere in potencialne posledice v največjih in 
gospodarsko najrazvitejših državah zahodnega sveta in na Kitajskem. Predvsem s pojavom 
avtomobilske in letalske revolucije v prometu so bile te države v zadnjem stoletju tudi največji 
uvozniki črnega zlata. Te države so zaradi svojih finančnih sposobnosti in tehnološkega znanja 
same zmožne opraviti prehod tako na področju obnovljivih virov energije, kot tudi v smeri 
elektrifikacije cestnega prometa. Večina teh držav je tudi motivirana za vsaj delno 
elektrifikacijo cestnega prometa, saj bi s tem zmanjšale svojo odvisno od zunanjega uvoza nafte. 
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To pa ob povečanju lastne energijske oskrbe pomeni večjo energetsko varnost ter strateško 
avtonomijo od izvoznih držav (Scholten in drugi, 2019). Razvite države nam lahko zaradi svoje 
gospodarske razvitosti nakazujejo tudi nadaljnje trende, ki jim bodo države v razvoju še sledile. 
To se je že nakazalo na primeru implementacije obnovljivih virov pridobivanje električne 
energije v državah v razvoju, kot so Čile, Maroko in Jordanija. Omenjene države so z realizacijo 
teh projektov vse izboljšale energetsko varnost (O'Sullivan in drugi, 2017). 
5.2.1 Združene države Amerike 
ZDA so država, kamor segajo začetki naftne revolucije že od konca 19. stoletja. S svojimi 
ogromnimi naftnimi črpališči in razvejano železniško infrastrukturo so si priborile strateško 
dominanten položaj pri globalni dobavi nafte in so dominirale svetovni dobavi nafte vse do 
druge svetovne vojne. Marsikatera država je tako bila odvisna od ameriške dobave nafte 
(Högselius, 2019). Znan je primer japonskega napada na Pearl Harbor, ki je sledil kmalu po 
tem, ko so ZDA ustavile dobavo nafte in še nekaterih strateških surovin, da bi odvrnile japonski 
imperij od nadaljnjega osvajalskega pohoda po Kitajskem in Jugovzhodni Aziji (Salecker, 
2017). Z vedno večjo porabo nafte pa se je situacija v naslednjih desetletjih korenito spremenila 
in do 70. let so bile ZDA že popolnoma odvisne od dobave nafte z Bližnjega vzhoda. To je 
ZDA, kot večino razvitih držav, postavilo v strateško odvisnost od držav izvoznic. V zadnjem 
desetletju so ZDA s pomočjo nafte, pridobljene s hidravličnim lomljenjem, precej zmanjšale 
svojo odvisnost, a vendar sta pri tej metodi pod vprašajem okolijska varnost in ekonomska 
upravičenost (Högselius, 2019, str. 71). Tako so ZDA trenutno v strateški dilemi, saj na eni 
strani z močno vojaško prisotnostjo na Bližnjem vzhodu in ob pomorskih ožinah nadzirajo 
mednarodne plovne poti in pretok nafte, za kar pa po nekaterih ocenah porabijo kar 16 
odstotkov obrambnega proračuna letno ("The Military Cost of Defending Global Oil Supplies 
", 2018). S povečanjem domače proizvodnje in predvsem z zmanjšanjem domače porabe bi 
lahko ZDA na letni ravni ogromno privarčevale in investirale v področja, ki so bila zadnja leta 
zapostavljena predvsem na računa varovanja naftnih poti in ogromnih zalog na Bližnjem 
vzhodu.  
5.2.2 Ljudska republika Kitajska 
Kitajska je za razliko od ZDA trenutno v precej drugačnem položaju. Trenutno uvozi približno 
polovico svojih potreb po nafti. V zadnjih letih je tako prehitela ZDA kot največji uvoznik 
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surove nafte na svetu. Ob nadaljnji rasti povpraševanja in usihanju domačih zalog pa se bi se 
lahko potreba po uvozu dvignila vse do 80 odstotkov. Trenutno je kitajski naftni trg na prelomu, 
medtem pa v zadnjih letih ni zaznati pretirane rasti povpraševanja po slabše kakovostnih gorivih, 
potrebnih za industrijo, kot tudi po dizelskem gorivu, ki ga uporabljajo predvsem v logistiki in 
kmetijstvu. Največjo rast predstavlja kitajski trg osebnih vozil, kjer se že več let zapored 
registrira največ novih osebnih vozil na svetovni ravni. Med leti 2009 in 2015 je kitajska rast 
na svetovni ravni prispevala več kot 40 odstotkov vseh novih potreb po nafti (Gabriel Collins, 
2016, str. 2), kar je bilo ključno za države proizvajalke, ki so vse povečevale svoje črpanje, in 
je pripomoglo k temu, da se naftni trg ni znašel v večjem neravnotežju med ponudbo in 
povpraševanjem. Kitajska je tako zaradi svoje strateške odvisnosti bila motivirana poiskati še 
alternativne vire in poti. Poleg v prejšnjem poglavju že omenjenih strategij in ciljev o 
elektrifikaciji avtomobilske flote, so tukaj še investicije v naftovode in plinovode v Rusiji in 
Centralni Aziji ter projekt nove svilene ceste. Predvsem slednja pobuda je jasno usmerjena tudi 
proti ameriški dominaciji pri nadzoru plovnih poti (Dimsdale, 2019). Kitajska zato obilno 
investira v lastne navtične zmožnosti in pristanišča ob poti med njo in Bližnjim vzhodom, 
Evropo in Afriko, da zgradi lastne zmogljivosti in zavaruje lastne interese. Obenem pa z 
investicijami v obnovljive vire, višanjem okolijskih standardov in subvencioniranjem 
električnih vozil stremi k zmanjševanju nadaljnjega povpraševanja po uvoženi nafti.  
5.2.3 Evropska unija in Japonska  
Vse gospodarsko najpomembnejše članice EU in Japonska so skoraj popolnoma odvisne od 
uvoza fosilnih goriv za zagotavljanje lastnih potreb po teh energentih. Japonska še posebej velja 
za zelo odvisno, saj domačih nahajališč praktično nima in trenutno znaša uvoz fosilnih goriv na 
letni ravni kar 5 odstotkov letnega BDP-ja. Države imajo tudi močno industrijsko bazo in so 
vodilne tako na področju avtomobilskega sektorja, kot tudi obnovljivih virov energije. Samo 
Nemčija, ki v EU velja za steber na področju obnovljivih virov, ima v lasti preko 30.000 
patentov v tem segmentu (Bond in drugi, 2019). V EU je posredno ali neposredno v 
avtomobilski panogi zaposlenih preko 13 milijonov ljudi, na Japonskem pa približno 5,5 
milijonov (Dimsdale, 2019, str. 27). Za obe gospodarstvi je ta panoga eksistenčnega pomena, 
dolgoročno pa bi neuspeh pri prehodu na novo tehnologijo ali pretirano zaostajanje za 
konkurenco lahko imelo zelo negativne učinke za obe gospodarstvi. Japonska je tako že začela 
z reformami v svoji zunanji in energetski politiki, ki se po novem ne fokusira zgolj na fosilna 
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goriva kot eksistenčno prioriteto za japonsko ekonomijo, temveč ob bok postavlja tudi 
alternative. EU in Japonska pa sta podpisali tudi prostotrgovinski sporazum in investicijski 
načrt, ki ga mnogi vidijo kot protiutež kitajski iniciativi nove svilene ceste (Pandely, 2019). EU 
so zaveda tudi dodatnih težav, ki lahko nastanejo v njeni soseščini zaradi mogočih izpadov 
prihodkov v izvoznih državah, kar je že zaznati v njeni zunanji politiki do soseščine. Globalna 
strategija za zunanjo in varnostno politiko EU je usmerjena tudi v izgradnjo odpornosti in 
stabilnosti v okoliških regijah, kjer je marsikatera država zelo odvisna od naftnih prihodkov 
(Evropska služba za zunanje delovanje, 2016).  
 
5.3 Boj za strateške materiale  
Električna vozila bodo tako kot večina novih tehnologij potrebovala določene vrste surovin, ki 
so dokaj redke ali pa še nimajo tako dobro razvejanih dobavnih mrež, kot je to danes značilno 
za tehnologijo, ki je na trgu že dalj časa. Po surovinski sestavi najbolj izstopa litij-ionska 
baterija. Čeprav zaenkrat ni zaznati pretiranega pomanjkanja po potrebnih surovinah, pa bo 
nadaljnja rast potencialno lahko vodila v rivalstvo za dostop do določenih strateških surovin. 
Cene litija in kobalta so se v zadnji letih že skokovito povečale. Rivalstvo pa je moč že zaznati 
med starimi industrializiranimi državami, kjer ima avtomobilska industrija že stoletno tradicijo, 
in hitrorastočo Kitajsko. Kitajska si prizadeva prehiteti konkurenco in preskočiti določene 
razvojne korake ter tako doseči svetovno prevlado pri obvladovanju strateških materialov in 
proizvodnji baterij.  
5.3.1 Nadzora nad redkimi zemeljskimi elementi kot orožje  
Kot je že leta 1992 dejal dolgoletni vodja in oče moderne gospodarsko odprte Kitajske, Deng 
Xiaoping: "Bližnji vzhod ima nafto. Kitajska ima redke zemeljske elemente " (Criekemans, 
2011, str. 34). Kitajska je v izraziti dominaciji še posebej na področju redkih zemeljskih 
elementov, saj pokriva do 90 odstotkov vsega povpraševanja na svetovnem trgu. Kitajska 
državna podjetja pa investirajo tudi v rudnike in infrastrukturo na afriškem kontinentu in tako 
še izboljšujejo svojo strateško pozicijo. Čeprav je Peking v preteklosti večkrat zatrdil, da 
nikakor ne misli izkoristiti svoje prevlade na tem področju kot zunanjepolitično sredstvo prisile 
(Criekemans, 2018), pa smo že bili priča takšnim dejanjem. V preteklosti smo že bili priča 
omejitvam na izvažanje redkih kovin, kar je na mednarodnem trgu povzročilo umetno 
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dvigovanje cen. Japonska je tako že okusila novo zunanjepolitično strategijo Pekinga, ki močno 
spominja na delovanje držav OPEC-a med prvo naftno krizo sredi sedemdesetih let. Japonska 
je takrat bila soočena s pritiskom s strani držav OPEC, ki so v zahtevo za nadaljnjo dobavo 
arabske nafte od Japonske zahtevale spremembo njene zunanje politike do Bližnjega vzhoda in 
izraelsko-palestinskega konflikta. Podobno kot države OPEC-a pred desetletji z nafto, je 
Kitajska leta 2010 ukrepala z redkimi zemeljskimi elementi, ki jih je izvažala na Japonsko. 
Zaradi pomorskega incidenta med japonsko mornarico in kitajsko ribiško ladjo v 
Vzhodnokitajskem morju v okolici otočja, ki si ga lastita obe strani, je Kitajska v odgovor na 
ta incident zmanjšala dobavo redkih kovin na svetovni trg za 40 odstotkov, pod pretvezo večjih 
domačih potreb in varovanja okolja. Kljub temu da Peking do danes to zanika, so predvsem na 
Japonskem kot tudi v ostalih državah uvoznice redkih kovin to potezo razumele kot ekonomsko 
in politično sredstvo prisile (Högselius, 2019). Tako so Japonska, ZDA in EU v odgovor na 
dejanja Kitajske razvile lastne strategije, kako vsaj poskušati zmanjšati svojo odvisnost od 
kitajskega izvoza na tem področju. V ZDA so opravili analize odvisnosti in preučili tudi 
možnosti ponovnega odprtja lastnih rudnikov, vendar zaradi nezmožnosti tekmovanja s kitajsko 
masovno proizvodnjo zaenkrat to ni videti kot ekonomsko smiselna opcija. V letu 2014 pa so 
se Japonska, ZDA in EU skupaj uspešno pritožile preko Svetovne trgovinske organizacije, ki 
je razsodila v njihov prid (Bond in drugi, 2019).  
5.3.2 Analiza pridobivanja in nadzora nad litijem in kobaltom 
Težave pa se ne pojavljajo zgolj pri nadzoru nad zgoraj omenjenimi redkimi kovinami, ki so 
potrebne v relativno majhnih količinah, ampak tudi v ključnem sestavnem delu te vrste baterije 
– to je litij. Polovica znanih svetovnih zalog je v Boliviji, pomembna nahajališča pa so tudi v 
sosednjem Čilu in Argentini. Če pogledamo še ostale regije po svetu, sta trenutno velika 
dobavitelja še Avstralija in Kitajska, vendar pa so potencialne zaloge tam precej manjše 
(Criekemans, 2018). Pomembno dejstvo pri pridobivanju litija kot surovine je, da je na voljo 
več tehnik pridobivanja. Trenutno sta v uporabi zgolj evaporacija litijeve brine in posebna 
tehnika rudarjenja, dolgoročno pa se omenja tudi možnost pridobivanja iz morske vode. Čeprav 
je litij v uporabi že desetletja, pa je raziskanost potencialnih mogočih nahajališč in neznanih 
rezerv še dokaj majhna in bi se trenutne znane zaloge, ki so ocenjene med 33 in 64 milijonov 
ton, lahko hitro povečale (Ceder in drugi, 2017, str. 234). Kitajska pa kljub manjši dominaciji 
na področju surovega litija uspešno brani svoje interese in sledi svojim zunanjepolitičnim ciljem 
34 
 
na področju proizvodnje, čeprav to tudi njo samo postavlja v uvozni položaj. Kot je razvidno 
na Sliki 5.2, večina litijeve surovine iz nahajališč Južne Amerike označenih z rdečo še vedno 
konča pri proizvajalcih baterij na Kitajskem, znatno manjši delež pa gre tudi v Južno Korejo, 
Japonsko ter Evropsko unijo. Kitajska je daleč največji uvoznik litijevih surovin, saj v njo 
prihaja kar polovico litija, ki je na voljo na tržišču.  
Slika 2.2: Zemljevid trgovskih poti litijeve surovine v milijonih dolarjev (izvozniki so obarvani 
rdeče, uvozniki zeleno) 
 
Vir: Ceder in drugi (2017, str. 235). 
Pri kobaltu je situacija dokaj podobna. Kot sem omenil že v 4. poglavju, večina surovine prihaja 
iz Demokratične republike Kongo, ki se sooča z nestabilnostjo in visoko korupcijo ter tako 
potencialno ogroža dobavo. Tudi tukaj pa – tako kot pri litiju – večina surovine konča v kitajskih 
predelovalnicah, ki nato industrijsko uporaben material prodajajo naprej (Ceder in drugi, 2017). 
Kitajska tako kljub temu, da sama nima večjih zalog kobalta, še zmeraj ostane del dobavne 
verige tudi pri tej kovini.  
5.3.3 Prevlada nad proizvodnjo 
Rivalstva pa ni zaznati samo med omenjenimi kritičnimi materiali za baterije, ampak tudi med 
tehnološkim znanjem in proizvodnim monopolom v ozadju. Kitajska tako postavlja tujim 
proizvajalcem vstopne omejitve na domač trg. Tuji proizvajalci ne smejo proizvajati 
električnega avtomobila samostojno, ampak morajo vzpostaviti skupno podjetje z lokalnim 
proizvajalcem, pogoj pa je tudi prenos znanja na domačega proizvajalca. Tako je francosko-
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japonska naveza Renault-Nissan na kitajskem trgu dobila dostop do litija šele ob sklenjenem 
partnerstvu z lokalnim proizvajalcem (Criekemans, 2018, str. 65). Podobno strategijo je Peking 
uporabil tudi pri ameriškem proizvajalcu Tesla, ki velja za zelo tehnološko napredno in 
inovativno podjetje, vendar še zaostaja na področju proizvodnih zmogljivosti, ki jih Kitajska 
lahko ponudi (Dimsdale, 2019). Kitajska je za dostop do svojega potrošniškega trga in 
zagotovljene dobave litija v zameno dobila prenos tehnološkega znanja. Ameriško podjetje je 
kljub vsem strategijam, ki so bile sprejete v ZDA na področju kritičnih materialov in zaščite 
tehnologije, še zmeraj zelo odvisno od Kitajske, tako pri dobavi litija, kot pri možnosti prodaje 
na njihovem trgu (Criekemans, 2018). Zaradi naložbenih investicij zahodnih podjetij, ki so tam 
primorana graditi tudi proizvodne obrate, pa bi Kitajska dolgoročno še lahko povečala svojo 
prednost pri svetovni proizvodnji baterij, ki že tako trenutno znaša več kot 70 odstotkov 
svetovne proizvodnje (McKerracher in drugi, b. d.). 
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6 Zaključek 
 
V diplomskem delu sem se ukvarjal s trendom elektrifikacije cestnega prometa ter kakšne bodo 
potencialne geopolitične posledice le-te. Predvsem sem poskušal analizirati dva potencialna 
geopolitična trenda, ki se nam nakazujeta ob vse večji elektrifikaciji voznega parka. Prvi je, 
kakšne bodo surovinske potrebe ob nadaljnji rasti povpraševanja in prodaje teh vozil ter kako 
se na to pripravljajo predvsem državni in nedržavni akterji, ki hočejo zasesti del tega, 
potencialno zelo velikega in dobičkonosnega trga. Drugi potencialni trend, ki me je zanimal pa 
je zmanjševanje povpraševanja po nafti kot pogonskemu gorivu v cestnem prometu. Predvsem, 
kako bo to vplivalo na države, katerih ekonomski in razvojni model je v preteklih desetletjih v 
večji meri slonel na prodaji fosilnih goriv na svetovnem trgu.  
V delu sta me vodili dve hipotezi, ki jih bom v tem sklepnem delu poskušal potrditi.  
H1: Masovni prehod na električna vozila bo imel nezanemarljiv vpliv na trenutno 
svetovno geopolitično ureditev. 
Trenutni trendi, ki sem jih poskušal predstaviti v tem delu, so dokaj jasni. Večina razvitih držav 
sveta, kot tudi dve največji državi po številu prebivalstva – Kitajska in Indija, se zavedajo 
električne revolucije in jo tudi same vsaj do določene mere podpirajo. To dokazujejo tudi 
nekateri strateški dokumenti, ki sem jih omenil v delu, kot sta kitajski NEV ali Evropska 
strategija za mobilnost z nizkimi emisijami. Tudi del držav izvoznic črnega zlata se, kot kaže, 
pripravlja na morebiten šok zaradi elektrifikacije, kar nakazujejo tudi politične reforme in 
strategije, ki jih pripravljajo predvsem v zalivskih monarhijah. Če k temu dodamo še izpad 
povpraševanja po nafti v naslednjih dveh desetletjih, ki jih predvidevajo mednarodne agencije 
za energijo, investicijske hiše, kot tudi že naftne multinacionalke same, bo to vsekakor pustilo 
tudi določene geopolitične posledice. Če nič drugega, se utegne porušiti ravnotežje med 
ponudbo in povpraševanjem, potencialno pa bodo določeni igralci v naftni industriji izpadli 
zaradi nekonkurenčnosti. S to hipotezo se strinja tudi večina omenjenih avtorjev, ki opozarja, 
da bo svetovna energetska geopolitična realnost, kjer bodo v prihodnje večjo vlogo imeli 
alternativni viri in nove tehnologije, kamor spadajo tudi električna vozila, precej drugačna od 
sedanje. Tudi za nas kot potrošnike same so spremembe velike, saj imamo prvič od začetka 
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avtomobilske revolucije pred več kot stoletjem ponovno možnost sami izbrati, kakšen tip 
osebnega prevoznega sredstva želimo oz. kateri energent ga bo poganjal.  
H2: Vloga in pomen nafte v svetovni geopolitični ureditvi se bosta zmanjšala, nadomestile 
jo bodo nove strateške surovine, ki so ključne za izdelavo električnih vozil. 
Več avtorjev se je v zadnjih letih ukvarjalo predvsem s širšo temo obnovljivih oz. alternativnih 
virov energije in njihovega vpliva na geopolitiko, kot tudi z električnimi vozili samimi. Avtorji 
so se po večini širše osredotočali predvsem na energijsko varnost, okolijske posledice ter ali 
bodo obnovljivi viri uspeli zamajati vlogo fosilnih goriv. Konsenza na tem področju zaenkrat 
še ni videti. Večina pa se jih strinja, da bodo alternativni viri in za njih potrebne surovine 
vsekakor narasle na lestvici strateške pomembnosti v prihodnje. Tudi sam sem prišel do 
podobne ugotovitve. V delu sem ugotovil, da so za uspešno masovno proizvodnjo električnih 
vozil zaenkrat potrebne specifične surovine in z njimi povezane dobavne mreže. S povečanjem 
povpraševanja po surovinah kot so litij, kobalt in redki zemeljski elementi bodo vsekakor 
pridobile tudi države, kjer se te surovine nahajajo. Do razlik med dosedanjim naftnim svetom 
in novo nastajajočo geopolitično realnostjo pa prihaja predvsem pri pomenu znanja in 
proizvodnih tehnologij, ki so precej drugačne od trenutne. Kitajska je kot novo nastajajoča 
velesila z velikimi zalogami predvsem redkih zemeljskih elementov in z dobro razvito dobavno 
mrežo pri litiju ter ogromnimi proizvodnimi zmožnostmi v strateško dobrem izhodišču, da 
prevzame vodilno vlogo. Ali bodo te strateške surovine dobile geopolitično težo nafte, je 
zaenkrat še nemogoče napovedati. Prav tako je treba poudariti, da sem se v delu osredotočal 
zgolj na elektrifikacijo cestnega prometa. Naftna industrija pa je mnogo širša in pokriva 
segmente izven področja moje raziskave. Četudi se zmanjša njena vloga v tej specifični panogi, 
to na celoto še vendarle ne bo imelo usodnih posledic. Že v cestnem prometu samem bo 
povpraševanje po tem energentu ostalo veliko zaradi tovornega prometa, kjer podobne 
elektrifikacije v tako kratkem času še ni na vidiku. Ostale oblike prometa, kot sta ladijski in 
letalski, pa vsaj srednjeročno ostajajo v skoraj popolni domeni naftne industrije. Druge hipoteze 
zaradi teh dejstev ne morem potrditi. Menim, da mi je v delu uspelo dokazati zgolj povečanje 
pomena strateških surovin, potrebnih za izdelavo električnih vozil. Ni pa mi uspelo potrditi 
pretiranega zmanjšanja pomena fosilnih goriv na celotno geopolitično ureditev. Še več – kot 
sem ugotovil, bi lahko zaostritve oz. izpadi povpraševanja na naftnem trgu vodili do zmanjšanja 
števila ponudnikom in posledično ponovnega naraščanja moči teh, ki bodo preživeli. 
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Prihodnost bo pokazala, kakšne bodo dejanske posledice električnih vozil in z njimi povezanih 
surovin na geopolitično ureditev, v kateri je do sedaj dominirala nafta. Tako, kot bo na trgu 
najverjetneje prišlo do vzpostavitve ravnotežja dveh polov (fosilna vozila in električna vozila), 
bo slika podobna tudi na geopolitični ravni. Fosilna goriva bodo tako še naprej igrala 
pomembno vlogo, sočasno pa bo naraščala geopolitična vloga drugih surovin, ki bodo postajale 
vse pomembnejše. Večina potrebnih surovin z izjemo kobalta ni geografsko ali količinsko 
pretirano omejenih in nadaljnji rasti povpraševanju bo najverjetneje lahko sledila tudi rast 
ponudbe. Nova energetska geopolitična doba bo tako v prihodnje še bolj kompleksna na račun 
elektrifikacije vozil. Primeri tranzicij med starimi in novimi centri moči ter boj za resurse iz 
preteklosti so večkrat pokazali tudi številne negativne posledice. Morali bi biti v opozorilo 
trenutnim odločevalcem in strukturam moči, ki, kot kaže, dojemajo elektrifikacijo prometa 
zgolj kot še eno geopolitično igro, katere cilj je končna dominacija in koncentracija lastne moči, 
varnosti in pomena na račun drugih.  
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